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Zdobywcy pierwszych pięciu miejsc: Irena Kempówna, Adam Zientek, Frantisek Svinka, Tadeusz Góra i Ładislav Haza 


W DNIU 16 CZERWCA BR. ZAKOŃCZYŁY 
SIĘ ZAWODY SZYBOWCOWE PAŃSTW DEMO- 
KRACJI ŁUDOWEJ. OSTATECZNE WYNIKI 
PRZEDSTAWIAJĄ SIE NASTĘPUJĄCO: I IRE- 
NA KEMPOWNA (POLSKA) — 890 PKT.; II 
ADAM ZIENTEK (POLSKA) — 798 PKT.; THI 
FRANTISEK SVINKA (CSR) — 687 PKT.; IV TA- 
DEUSZ GÓRA (POLSKA) — 681 PKT.; V LADI- 
SLAV HAZA (CSR) — 660 PKT.; VI JIRI SEBA- 
STA (CSR) — 612 PKT.; VII STEFAN PLESKO 
(CSR) — 606 PKT.; VIII JACEK FIKWER (POL- 


GRY) — 505 PKT.; X LADISLAW SVAB (CSR)— 
474 PKT.; XI ANTONIN PUROK (CSR) — 455 
PKT.; XII EDWARD ADAMSKI (POLSKA) — 345 
PKT.; XIII ENDRE KORSAI (WĘGRY) -— 320 
PKT.; XIV GYORGY MEZO (WĘGRY) 269 PKT.; 
XV RYSZARD WITKOWSKI (POLSKA) — 217 
PKT.; XVI LAJOS LEGENYEI (WĘGRY) — 178 
PKT,; XVII KORNEL NAGY (WĘGRY) — 139 
PKT.; XVIII ADAM NIŻNIK (POLSKA) — 136 
PKT.; XIX PETER PETRUNOV (BUŁGARIA — 
48 PKT. 


Na początku było tak jak 
w b.biijnej legendzie: upar- 
ci ludziska wznieśli na 
szczycie góry jakieś budo- 
wle, hangar, barak, buay- 
nek, doprowadzili do nich 
kolejkę, a i potem nie o- 
puścili rąk, lecz poczęli tu 
i ówdzie kopać rowy, za- 
kładać jakieś rury i druty— 
wszystko zaś po to, by zbli- 
żyć szybownikom upragnio- 
ne niebo. I oto, gdy niebio- 
som sprzykrzyło się natręc- 
two „Salamander“, „Much“ i 
„Sępów*, znienacka pomie- 
szały się języki ludziom na 
Zarze, Sygnałem do tego 
był bułgarski telegram o- 
raz tchnący przygotowa- 
niem w każdym calu zajazd 
ekipy węgierskiej z niezro- 
zumiałymi napisami „Or- 
szagos Magyar Repuló E- 
gyesület“ na wozach tran- 
sportowych. Jak świat 
światem a Żar Żarem, nie 
słyszano tu takich łamań- 
ców językowych bułgarsko- 
czesko - słowacko - wegier- 
sko - polskich! 


Gdyby zawody były woj- 
ną, to dni, które je poprze- 
dziły, nazwalibyśmy chyba 
„wojną nerwów“. Było to 
teoretyczne obliczanie szans 
zwycięstwa na podstawie 
wszelkich znaków na nie- 
bie i na ziemi. Na niebie 
śledziliśmy z napięciem 
loty treningowe zagranicz- 
nych kolegów, na ziemi po- 
dziwialiśmy zazdrośnie ich 
szybowce. Nasze skromne 
„Sępy” i „Muchy“ jak gdy- 
by przybladty nieco w towa- 
rzystwie wspaniałych „Futa- 
rów“ i „Sohajów'* — czyżby 
i one miały tremę? Bo my— 
co tu dużo gadać — mieliś- 


290 


SKA) — 563 KPT.; IX ANTAL HEPPER (WĘ- 


GDY ŻAR BYŁ 
WIEŻĄ BABEL 


ADAM ZIENTEK 


my tremę solidną! My, to 
jest wszyscy zawodnicy, je- 
dnostki i zespoły. Bo któż 
by nie chciał zwyciężyc? 
Któż się nie ważył w myśli z 
ciężarem gatunkowym ta- 
kich nazwisk, jak: Puiesko, 
Purok, Hepper czy Góra? 

Już dwa pierwsze dni 
przyniosły zapowiedź twar- 
dej walki o punkty. no 
tak: warunki meteorologi- 
czne słabe, regulamin kon- 
kurencji nieubłaganie twar- 
dy, a wyniki nadspodziewa- 
nie dobre! Można chyba u- 
ważać za sukces sumę 
trzech przewyższeń przeszło 
5 000 m (Góra, Hepper) przy 
pokryciu nieba 7/8 i prze- 
lotnych deszczach, czy fakt 
osiągnięcia odległego o 100 
km Tegoborza przez 10 za- 
wodników na 18 startuja- 
cych, z minimalnymi róż- 
nicami szybkości przeloto- 
wych w zakresie od 43 do 
33 km/godz — i to w dzień 
prawie bezchmurny! Smak 
konkurencji zaostrzyła jesz- 
cze ostra przyprawa czte- 
rech rekordów szybkości na 
100 km: międzynarodowego i 
krajowego kobiecego (Kem- 
pówna 36 km/godz), węgier- 
skiego (Korsai 39 km,godz) 
i czechosłowackiego (Purok 
42 km godz). . 

A po tym sensacje prawie 


co dzień: rekordy na trój- 
kącie 100 km (Kempówna 
50 km,godz, Haza Czechosł. 
46 km/godz), rewelacyjna 
szybkość Góry na ,,marato- 
nie" 4 X 10 km — 87 
km/godz, szczyt sprawności 
w ściąganiu z przelotów 
(18 szybowców ściągnięto 
jednego dnia z przelotów o 
łącznej długości 1300 km!), 
czy choćby ów beznadziej- 
ny dzień, w którym odległe 
o 186 km Krosno osiągnął 
tylko jeden pilot, i to wła- 
śnie cudzoziemiec (Plesko). 

„Mojego' poczciwego, żół- 
tego „Sepa“ SP-51, który na 
zawody dostał nowy, biały 
„nos“, nie brakło na szla- 
ku tych przygód. Ryknął 
radośnie na hamulcach na 
widok pustego jeszcze lądo- 
wiska w Tegoborzu, a w 
kilka dni później przespace- 
rował się swobodnie po 
znanej już trasie trójkątnej 
Żar — Pilsko — Równica — 
Żar, tym razem w przeciw- 
nym kierunku niż poprzed- 
nio. Kiedy się nań zawzię- 
ły zdradliwe zasadzki oko- 
lic Suchej i Pcimia na dru- 
gim przelocie do Tęgoborza, 
nie uległ im, lecz ostatkiem 
sił dociągnął z wiatrem do 
lotniska w Nowym Targu, 
gdzie go odwiedziła grupka 
sympatycznych Simkarzy. 


Również następnego dnia 
nie dał za wygraną w wal- 
ce z beznadziejnymi stratu- 
sami nad Zarem i po dwu- 
godzinnym  wyczekiwaniu 
nad startem przecież „u- 
rwał' się jeszcze na prze- 
lot. Na przvgodnym lądo- 
wisku koło Krosna na po- 
moc mu pośpieszył młody 
szybownik, absolwent kur- 
su SP w Jeżowie, z którym 
długo w nocy debatowaliś- 
my na szybowcowe tematy, 
przewracając się z boku na 
bok na wspólnym łożu. Nie 
ma szybownictwa seniorów 
i juniorów — jest tylko jed- 
no szybownictwo! 


Powoli, lecz stale wspi- 
naty sie barwne choragiew- 
ki na wykresie punktacji— 
az pod koniec zawodów 
bialo - czerwona choragiew- 
ka z szczęśliwym numerem 
14 zdecydowanie odskoczy- 
ła w górę od pozostałych. 
Jedyna zawodniczka zwy- 
ciężyła 18 męskich konku- 
rentów! Brawo nasza Irka! 
Górą „Sępy'! 


Później, już po zawodach, 
nasze „Sępy* i „Muchy“ po- 
wędrowały w ręceCzechów i 
Węgrów, my zaś spróbowa- 
liśmy sił na „Futarach*, ,,So- 
hajach* i „Lunaku”. Aż nad- 
szedł wieczór, ten ostatni 
wspólny wieczór, w którym 
wyczuwało się nastrój czes- 
kiej gadki: „Louceni, Lou- 
ceni je velmi tezka vec“...* 
Żegnajcie koledzy z Buł- 
garii, Czechosłowacji, Wę- 
gier! Na shledanou! 


* Trudne jest pożegna- 
nie. 


Dnia 19 czerwca br. Międzyna- 
rodowe Zawody  Szybowcowe 
Państw Demokracji Ludowej na 
Żarze zostały zamknięte. Na za- 
kończenie zawodów przemawiał 
wiceminister komunikacji ob. Ba- 
licki (na zdjęciu z lewej u gory), 
który bodsumowal cały dorobek 
zawodów. 

Uroczyste wręczenie nagród, 
Nagrodę za zwycięstwo drużyno- 
we otrzymała ekipa czechosłowac- 
ka. Minister Balicki wręcza kie- 
rownikowi ekipy, kpt. Kurce, sta- 
tuetkę Jkara (u góry w środku). 

Szybownicy Ludowej Bułgarii o- 
trzymali od nas w podarunku 5 
szybowców: 3 „Jeżyki' i 2 „Sala- 
mandry (na zdjęciu w środku). 
Bulgaria, kraj zniszczony przez 
wojnę, walczy z dużymi trudnoś- 


ZAWODY SZYBOWCOWE 
PAŃSTW DEMOKRACJI LUDOWEJ 


ZAKOŃCZONE 


bułgarskiej, kpt, Jean Hadżi Po- 
bow, ze wzruszeniem dziękuje za 
wspaniały dar (na zdjęciu u góry 
z prawej). 


Pada komenda:  „baczność'! 
Przy dźwiękach hymnów narodo- 
wych Krajów Demokracji Ludowej 
kierownicy ekip opuszczają flagi, 
które powiewały nad Zarem w 
ciągu 14 dni (zdjęcie u dołu z le- 
wej), 


Uroczystości zakończyły wspa- 
niale pokazy szybowcowe. Było na 
co patrzeć! Powszechny zachwyt 
wzbudził czechosłowacki szybo- 
wiec akrobacyjny „Cunak' (na 
zdjęciu w środku), Wiceminister 
Balicki w towarzystwie kierownika 
zawodów, prof. Humena, z zainie- 
resowaniem przygląda się poka- 
zom. 


ciami. Je szybowce — to przy- i 
jacielska pomoc dla lotników brat- | 
niego narodu. Kierownik ekipy 


Zawody skończone. Żar wraca 
do swojej codziennej pracy. 


Zawody zamknięto dźwiękami Między- 
narodowki. W karnym dwuszeregu zasty- 
gły ekipy zawodników. Na zdjęciu od le- 
wej: delegacja Aeroklubu ZSRR im. Czka- 
łowa i ekipy: bułgarska, czechosłowacka, 
węgierska i polska. 


` Pięć lat temu kraj nasz 
został wyzwolony przez 
zwycięską Armię Radziecką 
i Wojsko Polskie. Nigdy w 
historii kraj nie był tak 
zniszczony. Wydawało s'ę, że 
trzeba hędzie długich dzie- 
siątków lat na to, by wró- 
cić do równowagi, wydawa- 
ło się, że nędza, głód i cho- 
Tobv zapanują w kraju 

Nie łatwo było wówczas 
mospodarować. Należało dać 
ludziom chleb i pracę, zor- 
ganizować pomoc dla lud- 
ności, stworzyć nową ad- 
ministrację, szkolnictwo, a 
przede wszystkim karmić i 
dozorajać walczącą jeszcze 
armię. 

Ale największe trudności 
są poza nami i dzisiaj Pol- 
ska weszła już na szeroką, 
jasną drogę, wiodącą do do- 
brobytu i potęgi. 

Mówi się słusznie, że en- 
tuzjazm potrafi poruszyć 
kamienie. Ale skąd i dla- 
czego nie było go przed 
wojną, mimo iż też prze- 
cież nazywało się, że mamy 
niepodległość, 

Entuziazm ten wziął sie 
z tego, że do gruntu zmie- 
niony został ustrój wyzy- 
sku człowieka przez czło- 
wieka, ustrój kryzysów. nę- 
dzy, bezrobocia. analfabe- 
tyzmu; ustrój fabrykantów, 
bankierów i dziedziców. 

Właśnie zaczątkiem no- 
wego ustroju, w którym 
władzę objęli robotnicy, 
chłopi i inteligencja pracu- 
jąca, był PKWN — utwo- 
rzony pierwszy rząd pol- 
ski w wvzwolonym w 1944 
roku Lublinie, oraz ogto- 
szony przez niego Manifest 
Lipcowy. 

Rozdzielono ziemię ob- 
szarników pomiedzy chło- 
pów. upaństwowiono fabry- 
ki, przekazano ie do gospo- 
darowania i pod opiekę ro- 
hatników, stworzono zuneł- 
nie nowe podstawy dla pra- 
cy. oświaty i kultury 

Dzieki temu właśnie w 
zadziwiająco krótkim cza- 
sie mogły ruszyć fabryki. 
kopalnie i ośrodki przemy- 
słowe. można było zaorać 
cała leżąca odłogiem i zni- 
szczona rabunkową fgosnn- 
darką Niemców ziemię Pol- 
ski centralnei, Z'emie Od- 
zyskanę, Ślaska. do sranicv 
nad Odrę i Nvse. można hv- 
ło te ziemie zaludnić Pola- 
kami i stworzvć z nich to, 
czym są one dzisiaj. 


Dlatego możemy nasze 
polskie złoto — węgiel, wy- 
wozić za granicę, wykorzy- 
stując arterię transportową 
— Odrę. Dlatego moglis- 
my zagospodarować nasze 
liczące dziś ponad 500 km 


wybrzeża. Dlatego pracują 
dziś pełną parą trzy ol- 
brzymie porty: Gdynia, 


Gdańsk i Szczecin. Dlatego 
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Z CZEGO 
JESTEŚMY DUMNI 


też potrafiliśmy stworzyć 
sieć szkół podstawowych, 
gimnazjów  ogólnokształcą- 
cych, zawodowych i wyż- 
szych uczelni, które pokry- 
ły całą Polskę i do których 
dostęp mają przede wszyst- 
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UchTPaaswiva Aapounys COCP 
ee, 8, M. 4KAAOBA 


pomagał i pomaga nam 
zwycieski Zwiazek Radziec- 
ki. Związek Radziecki po- 
mógł nam w organizowaniu 
Wojska Polskiego, dając 
swych najlepszych instruk- 
torów, pomoc, zaopatrzenie, 


Z listu ñeroklubu im. Czkałowa do ARP 
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Pragnąc nawiązania przyjacielskiej i kulturalnej łącz- 


ności między naszymi 


aeroklubami a aeroklubami 


Państw 


Demokracji Ludowej, Centralny Aeroklub ZSRR skierowuje 
do Was na zawody szybowcowe dwu swoich przedstawicieli: 
SKOBARICHINA i FROŁOWA, których prosimy przyjąć 
i dać możność obserwowania zawodów. 

Mamy nadzieję, że więzy przyjacielskiej i rzeczowej łącz- 
ności będą w przyszłości zacieśniały się coraz bardziej. 

Przesyłamy Wam w imieniu szybowników i pilotów spor- 
towych Centralnego Aeroklubu ZSRR serdeczne pozdrowie- 
nia i najlepsze życzenia w Waszej owocnej pracy. 


Zastępca Prezesa Zarządu Centr. Aeroklubu 
ZSRR im. W. P. Czkałowa 


(=) E. SMIRNOW 


Sekretarz Generalny Zarządu Centr. Aeroklub: 
ZSRR im. W P. Czkatowa 


kim szerokie rzesze mło- 
dzieży robotniczej i chlop- 
skiej, 
Dlatego, wprost w oczach 
naszych, wysiłkiem całego 
kraju powstaje z gruzów i 
odbudowuje się nowa, coraz 
piękniejsza Warszawa. 
Potrafiliśmy dokonać ty- 
lu rzeczy, ponieważ szczerze 


(©) ARTEMIEW 


uzbrojenie; a kiedy przed- 
stawiciele rządu polskiego 
zwrócili się do Generalis- 
simusa Stalina z zapyta 
niem, ile Polska ma za to 
zapłacić, usłyszeli w odpo- 
wiedzi, że wszystko to jest 
już zapłacone, gdyż „Z^ 
krew nie ma zapłaty“. 
Związek Radziecki bezinte- 


| kopalniane 


resownie udzielił pomocy 
w żywności wynędzniałej 
ludności Warszawy, przysłał 
surowiec do fabryk, a nawet 
ofiarował rozgłośnię radio- 
wą i wiele, wiele innych 
rzeczy. Związek Radziecki 
poparł nasze stanowisko 
dotyczące Z em Zachodnich, 
kiedy imperialiści usiłowali 
przekonać świat, że Ziemie 
Zachodnie nam się nie na- 
leżą. Dzięki Związkowi Ra- 
dzieckiemu odzyskaliśmy 
naszą niepodległość, a so- 
jusz ze Związkiem Radziec- 
kim jest dalszą gwarancją 
naszej niepodległości, suwe- 
renności i potęgi Polski Lu- 
dowej. 

Aby jeszcze bardziej przy- 
śpieszyć odbudowę, ludzie 
pracy czczą wielkie święta 
narodowe nie słowem, lecz 
czynem. Przed połącze- 
niem się partii robotni- 
czych w jedną partię, cały 
kraj objął Czyn Kongreso- 
wy. Aby uczcić Święto 
Pracy — dzień 1 maja, ro- 
botnicy zobowiązali się wy- 
konać szereg prac ponad 
przewidziany plan. Posta- 
nowienia swoje wykonali 
jeszcze przed przewidzia- 
nym terminem. To samo 
było przed TI Kongresem 
Związków Zawodowych, to 
samo jest w budownictwie 
i górnictwie. Ostatnie ce- 
gły i kamienie pokrywają 
trasę W—Z w Warszawie, 
coraz szybciej i lepiej pra- 
cują murarze, pobijajac 
światowe rekordy, windy 
wyrzucaia na 
powierzchnię nowe tvs'ące 
ton polskiego węgla a 
wszytko to, w celu uczcze- 
nia Święta Lipcowego 
przedterminowym wykona- 
niem planu. 

Również i piloci w aero- 
klubach doceniają znacze- 
nie i wagę tego świata i nie 
pozostają w tyle w tym 
współzawodnictwie. Rozpo- 
częli wielki wyścig. wyścig 
pracy ponad przewidziany 
plan. Meldunki z frontu 
współzawodnictwa aeroklu- 
bów donoszą o wykonaniu 
i przekroczeniu przewidzia- 
nej normy godzin lotów 
szybowcowych na miesiąc 
maj w Aeroklubie Ostrow- 
skim i Poznańskim. Aero- 
kluby Bielsko-Bialski, Olsz- 
tyński oraz pozostałe rów- 
nież z dnia na dzień podno- 
szą wydajność swej pracy. 
Meldunki dają gwarancję, 
że tegoroczny plan lotów 
wykonamy z nadwyżką, ho 
wielki wyścig o miano naj- 
lepszego aeroklubu w Pol- 
sce trwa. 


Trwa nieustanna praca 
dla potęgi Państwa Polskie- 
go w każdej dziedzinie, 
trwa praca dla dobra wszy- 
stkich obywateli, dla u- 
gruntowania naszej pokajo- 
wej gospodarki. EKRA 


METEO 


„Pożeniłem się z Meteoro- 
logią* — powiedział kiedyś 
prof, Humen. Za tym na 
wpół żartobliwym, na wpół 
poważnym powiedzeniem 
kryje się wielki atut zaufa- 
nia, jakim szybownicy ob- 
darzają tę gałęź wiedzy. Od 
meteorologów zależeć bę- 
dzie czy potrafią go wygrać 
na terenie szybownictwa, 
czy nie zawiodą pokłada- 
nych w nich nadziei. dd 

Komórką, która podczas 
Międzynarodowych Zawo- 
dów Szybowcowych Państw 
Demokracji Ludowej stara- 
ła się sprostać temu zadaniu 
była Ekipa PIHM pod kie- 
rownictwem znanego na- 
szym Czytelnikom z licznych 
artykułów w SiM-ie — mgr. 
W. Parczewskiego, delego- 
wana na Żar w celu zapew- 
nienia właściwych informa- 
cji o aktualnym i przewi- 


dywanym stanie pogody na: 
„Wy-, 


trasach przelotów. 
łapanie" warunków meteo- 
rologicznych, które ułatwi- 
łyby zawodnikom  osiąg- 
nięcie rekordowych wyni- 


ENDRE KORSAY jest 
mieszkańcem Budapesztu. 
Ma 30 lat. Z zawodu jest 
introligatorem. W OMRE 
Pracuje jako instruktor szy= 
bowcowy. Pochodzi ze śro- 


ków, nie jest rzeczą łatwą i 
wymagało zorganizowania 
na Żarze miniaturowego 
biura pogody, które pozo- 
stawałoby w ciągłym kon- 
takcie z kierownictwem za- 
wodów. Skład ekipy mete- 
orologicznej wysłanej na 
Żar, został tak dobrany, a- 
by mimo niewiełkiej liczby 
uczestników mogła ona wy- 
konać zadanie, które zwy- 
kło spełniać biuro pogody 
o pełnej dwudziestokilko- 
osobowej obsadzie. 

Trzeba tak wprawnego 
radiotelegrafisty, jak ob. 
Gomoński Jan, aby na jed- 
nym radioodbiorniku ode- 
brać obserwacje stanu po- 
gody z obszaru całej Euro- 
py (normalnie pracuje jed- 
nocześnie 3 do 4 aparatów). 
Trzeba pełnego poświęcenia 
synoptyka ob. Jafry Felik- 
sa, aby wespół z kierowni- 
kiem ekipy i „naczelnym 
dowódcą od chmurek“, Par- 
czewskim Władysławem, 
dźwigać ciężar odpowie- 
dzialności za przewidywa- 
nie pogody. 


W 


Obserwacje z dolnych 
warstw są niewystarczające 
dla pełnego zorientowania 
się w tym, co się dzieje w 
wyższych warstwach atmo- 
sfery, w których toczy się 
walka o pierwszeństwo w 
zawodach. Dlatego do dy- 
spozycji meteorologów od- 
dano samolot, który zaopa- 
trzony w komplet przyrzą- 
dów samopiszących dostar- 
czał codziennie przekroju 
poprzez wyższe warstwy 
atmosfery (do wysokości 
3 000 — 4 000 m), niezbędne- 
go celem określenia warstw 
nośności, zaporowych  (in- 
wersji), wysokości od któ- 
rej rozpoczyna się oblodze- 
nie itp. 


W perspektywie odbytych 
zawodów nie ulega wątpli- 
wości, że usilny trening 1 
sojusz z meteorologami, to 
właściwa droga do podnie- 
sienia klasy polskich pilo- 
tów wyczynowych i dlatego 
prof. Humen dobvz2 wic- 
dział co robi, „żeniąc się z 
Meteorologia‘. 


NA ZARZE 


Na zdjęciach: z lewej: 

Nie ma na terenie Europy 
obserwatora meteorologicz- 
nego, który by uzdolnione- 
mu radiotelegrafiście PIHM 
Gomońskiemu Janowi nie 
zwierzał się „na ucho* ze 
stanu pogody, jaka panuje 
nad jego posterunkiem. 

Zdjęcie w środku: 

Arkusze pełne tajemni- 
czych cyfr dostają się do 
rąk wznoszacza, Musiaty 
Jana (w głębi), który szyba 
ko i bezbłędnie nanosi je 
na mapę pogody. Nanie- 
siona mapa trafia do rąk ru- 
tynowanego synoptyka Ja- 
fry Feliksa, który kreśli na 
niej izobary, fronty, obsza- 
ry opadów... 

Zdjęcie z prawej: 

Meteorolog polski mgr Par. 
czewski Władysław wspól- 
nie z meteorologiem, a za- 
razem reprezentacyjnym za- 
wodnikiem czeskim, Haza 
Ladisławem wyszukują no- 
śne warstwy na papierze 
adiabatycznym. 

W. P. 


PRZEDSTAWIAMY 


dowiska robotniczego Bu- 
dapesztu. 

Wyszkolenie szybowcowe 
rozpoczął w roku 1937, w 
którym otrzymał pkat. „A. 
W roku 1938 zdobył pkat. 
„B“ i „C“, zaś w 1940 
pkat, „D“, 

Wykonał przelot docelo- 
wy 260 km, uzyskał wyso- 
kość 2800 m, wylatał na 
szybowcach 360 godzin, zaś 
na maszynach silnikowych 
ponad 180 godzin. 

Na zawodach latał na 
szybowcu „Turul“ M - 22 
HA-4036. 

Jako pierwszy na Wę- 
grzech wykonał przelot 45 
km w czasie 12 godz. na 
prototypie dwumiejscowego 
szybowca szkolnego R - 15 
„Koma z Györ do Homok- 
bódóge wraz z instruktor- 
ką Schell. Lot odbywał 


ZAWODNIKÓW 


się bez przyrządów pokła- 
dowych. 

Endre Korsay jest czyn- 
nym członkiem Węgierskiej 
Partii Pracujących. 


FRANTISEK SYNKA ma 
dziś 23 lata. Jest studentem 
czwartego roku Foliżechur- 
ki w Brnie, wydział mecha- 
niczny. 

Pochodzi z miejscowości 
Luhacovice, gdzie jego oj- 
ciec jest lekarzem. 

Latać na dobre zaczął w 
roku 1947 w szkole szybow- 
cowej Mydlanki koło Brna. 
Podkategorie „A“ i „B“ u- 
zyskał w r. 1946, a w rok 
później — „C“ i „D“, 

Obecnie jest instrukto- 
rem szybowcowym w Aero- 
klubie Brneńskim. 

Wylatal już na szybow- 
cach ponad 250 godzin, uzy- 
skał wysokość 4500 m oraz 


wykonał 
155 km. 


Na zawodach 
szybowcu ,Sohaj“ OK-8671, 


przelot docelowy 


latat na 


jednym z pierwszych e- 
gzemplarzy tego typu w 


Czechosłowacji. 
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CHEMIK DOSTARCZA 
KLEJU 

Pomimo olbrzymiego roz- 
woju technologii metali lek- 
kich, konstrukcje drewnia- 
ne są stale bardzo popular- 
ne i to nie tylko w małych 
samolotach. Rola chemika 
ogranicza się tutaj do do- 
starczenia konstruktorowi 
odpowiedniego kleju. 

Nie każdy klej do drzewa 
może być stosowany w lot- 
nictwie. Klejom lotniczym 
stawiane są surowe wyma- 
gania, zarówno co do wy- 
trzymałości, jak i trwałości 
połączeń. Odpadają więc od 
razu wszystkie kleje wra- 
zliwe na działanie wilgoci. 
Używane chętnie przez sto- 
larzy wszelkiego typu kle- 
je kostne („klej stolarski") 
nie mają w lotnictwie za- 
stosowania. 

Dokonamy teraz przegla- 


LECH ZAKRZEWSKI 


du klejących drzewo sub- 
stancji, mających zastoso- 
wanie w lotnictwie. Prze- 
gląd ten wprowadzi nas je- 
dnocześnie w dziedzinę pla- 
styków, których rola w lot- 
nictwie jeszcze nieraz bę- 
dzie podkreślana. 

Kleje kazeinowe znane są 
na pewno czytelnikowi pod 
krótszą handlową nazwą 
„Certus“, Surowcem jest 
otrzymywany z odtłuszczo- 
nego mleka krowiego ser- 
nik czyli kazeina. Gdy na 
mleko podziałać kwasem 
solnym, wówczas kazeina 
wytrąca się. Mówimy, że 
mleko ścięło sie, To samo 
zjawisko oglądamy przy na- 
turalnym kwaszeniu mleka. 

Wytrąconą kazeinę odsą- 
cza się, prasuje i suszy. 
Tak otrzymana mączka ka- 
zeinowa, rozprowadzona wo- 
dą wraz z pewnymi dodat- 


1V 


kami, tworzy bardzo dobry 
klej. Jako niezbędny doda- 
tek stosuje się ług sodowy, 
który umożliwia rozpusz- 
czenie się kazeiny. Zamiast 
ługu sodowego stosuje się 
często dodatek mieszaniny 
wapna i szkła wodnego. 


Kleje kazeinowe są bar- 
dzo wytrzymałe i dosyć od- 
porne na wilgoć. Odpor- 
ność ta jest jednak często 
nie wystarczająca. Nie- 
wątpliwymi natomiast za- 
letami są stosunkowa ta- 
niość i prostota produkcji, 
czyniąca z klejów kazeino- 
wych materiał łatwo do- 
stępny. 


Klej bakelitowy. Poszu- 
kiwanie substancji, które 
łączyłyby zalety dobrego 
kleju z absolutną niewrażli- 
wością na wilgoć, doprowa- 
dziło chemików do stoso- 


wania substancji klejących, 
opartych na różnego rodza- 
ju masach plastycznych. W 
tym miejscu stykamy się 
bezpośrednio z arcyważną 
dziedziną współczesnej che- 
mii, z dziedziną tzw. plasty- 
ków. 


(c. d. n.) 


Praca w aeroklubie nie 
polega jedynie na regular- 
nym uczęszczaniu na tre- 
ningi szybowcowe i silniko- 
we, jednym słowem — na 
samym lataniu. Gdybyśmy 
tak rozumieli sens aeroklu- 
bowej pracy, popełnilibyś- 
my gruby błąd, polegający 
przynajmniej na zwężeniu i 
zubożeniu wielkich zadań, 
ciążących dziś na każdym 
aktywnym członku aero- 
klubu. 


Członek aeroklubu, który 
tylko lata, nie może być na- 
zwany jednostką pełnowar- 
tościową, choćby ilość wy- 
latanych przez niego godzin 
sięgała wysokich cyfr... A- 
by zasłużyć na zaszczytne 
miano wartościowego człon- 
ka klubu, trzeba wykazać 
się pracą o wiele wszech- 
stronniejszą, 

Przed wojną nikt chyba z 
pilotów latających w aero- 
klubie nie zastanawiał się 
nad tym, po co właściwie 
lata. Mówiło się o przygo- 
towaniu do obrony, ale pi- 
loci latali dla własnej przy- 
jemności. Dziś, w Polsce 
Ludowej, każdy pilot musi 
dokładnie wiedzieć, że lata 
nie tylko dla siebie, dla 
własnej przyjemności, ale 
że jego latanie ma znacze- 
nie o wiele poważniejsze, o- 
gólne, że jego wyszkolenie 
ma znaczenie społeczne. 
Musi pamiętać, że jeśli bę- 
dzie latał źle, to pieniądze 
wydane na niego przez pań- 
stwo pójdą na marne. Musi 
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CZŁONEK AEROKLUBU 
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NIE TYLKO LATA... 


sobie jasno uprzytomnić, że 
tylko dzięki wysiłkowi 
państwa ma możność grun- 
townego i bezpłatnego 
szkolenia się, że w innych 
warunkach, w innym ustro- 
ju państwowym nie mógł- 
by nawet marzyć o takich 
udogodnieniach, jakie dziś 
otrzymuje. 


Wartościowy pilot jest 
również zawsze świadomy 
tego, co się dzieje wokół 
niego, zarówno w kraju jak 
i za granicą. Nie powinien 
zadowalać się tylko tech- 
niczną stroną klubowego 
członkostwa — samym la- 
taniem. 

Jak, w jaki sposób może 
pilot aeroklubu zostać świa- 
domym obywatelem, orien- 
tującym się w życiu poli- 
tycznym? 

"Ta ważną kwestią zaj- 
muje się punkt V Regula- 
minu Współzawodnictwa 
między aeroklubami. W 
dziale tym pierwsza pozycja 
mówi, że od 0 do 50 punk- 
tów otrzymuje aeroklub za 
regularne prasówki na star- 
cie. Punktowana jest tutaj 
zatem szybka i aktualna in- 
formacja pilotów o wyda- 
rzeniach, jakie przynosi 
każdy dzień. Prasówka na 
starcie jest jednym z wielu 
sposobów podnićsienia świa- 


domości polityczno-spotecz- 
nej pilotów, dając im jed- 
nocześnie możność wyka- 
zania swych zdolności or- 
ganizacyjnych. 

Dalej: od 0 do 50 pkt. o- 
trzymuje klub za wydanie 
gazetki startowej i ściennej, 
Jest to szerzej ujęty, 
wszechstronniejszy sposób 
zobrazowania życia i pracy 
w klubie jego członków, pod- 
kreślenie dodatnich i uwi- 


docznienie ujemnych cech 
tej pracy. 
Niektóre z aeroklubéw 


wydają oprócz gazetek — 
okresowe biuletyny, odbija- 
ne na powielaczu. Spełnia- 
ją one podobną rolę jak i 
gazetki. 

Od 0 do 100 punktów zdo- 
bywa klub za procentowy 
udział członków w kursach 
ogólno-lotniczych Ligi Lot- 
niczej. 

Punkt ten wskażuje wy- 
raźnie na to, że aktywny 
członek klubu powinien swe 
wiadomości z dziedziny lot- 
nictwa przekazywać innym. 
Uczynić to może w charak- 
terze wykładowcy na kur- 
sach ogólno-lotniczych, or- 
ganizowanych przez Ligę 
Lotniczą dla społeczeństwa. 

Im więcej członków klu- 
bu weźmie udział w takiej 
akcji, tym klub więcej o- 
trzyma punktów, 


Analogicznie przedstawia 
się sprawa udziału człon- 
ków klubu w kursach teo- 
retycznych dla PO „Służba 
Polsce". Tutaj również klub 
otrzymuje od 0 do 100 pkt., 
w zależności od tego, ile % 
członków wzięło udział w 
takich kursach. 


Nie wszyscy członkowie 
klubu mają odpowiednie 
wykształcenie. Są tacy, 
którym brak ogólnych wia- 
domości staje na przeszko- 
dzie, np. do uzyskania wyż- 
szego stopnia pilotażu. Tym 
ludziom trzeba dopomóc, 
dokształcając ich. Regula- 
min przewiduje tutaj punk- 
tację od 0 do 100 pkt. za 
procentowy udział członków 
klubu w organizowaniu 
kursów dokształcających dla 
pilotów. 


Wreszcie: za ogólny po- 
ziom świadomości politycz- 
nej członków klub otrzy- 
muje od 0 do 200 pkt.; 200 
punktów uzyska z pewno- 
ścią ten klub, który zrozu- 
mie, że może to osiągnąć 
tylko wtedy, jeśli w klubie 
będzie gazetka, jeśli będą 
zorganizowane prasówki, 
przy czym rzecz jasna na 
jak najwyższym poziomie i 
jak najlepszej treści, jeśli 
członkowie będą służyli po- 
mocą Lidze Lotniczej i 
„Służbie Polsce“ na kursach 
teoretycznych, jeśli dążyć 
będą do podniesienia zaró- 
wno własnego wyszkolenia, 
jak i swych kolegów. 


J, Z. 
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LOTNICY I MARYNARZE 


Rozcinane ostrym dziobem fale opadały kaskadą pienią- 
cych się bruzd za rufą rozpędzonego ścigacza. W rozciągnię- 
tym szyky torowym mknęły zwinne, bystre okręty ku ciem- 
niejącej w dali helskiej latarni, by po wyjściu na jej trawers 
wziąć kurs N. Morze było dość spokojne, zielonkawe fale 
Bałtyku tylko z lekka kotysaly okrętem. Na pokładach uwi- 
jali się sprawnie chłopcy w białych, roboczych mundurach, 
przygotowując okręt do ćwiczeń. Dziś szkolić się będą w obro- 
nie przeciwlotniczej i we współdziałaniu z własnym lot- 
nictwem. 

Po wyjściu na otwarte morze, grupa ścigaczy rozluznita 
szyk, przeprowadzając patrolowanie sektorów. W oddali po- 
jawiały się to znów znikały ciemne sylwetki okrętów ,,prze- 
ciwnika*. Wrogie okręty markował dywizjon trałowców. 
Obserwatorzy z pokładów ścigaczy szybko chwytali położe- 
nie i kurs „przeciwnika“, podając dane dowódcy. Radiem 
wędrowały te meldunki do naszych „sił* głównych i na stano- 
wiska artylerii nadbrzeżnej, Flagi sygnalizacyjne szybko 
biegały po linkach, przekazując rozkazy i meldunki z okrę- 
tu na okręt. Nagle z okrętu dowódcy nadchodzi rozkaz: po- 
gotowie przeciwlotnicze! Nasze brzegowe stacje podsłuchowe 
złapały widocznie wrogie eskadry samolotów, zbliżające się 
ku naszym wodom*. Marynarze przygotowują działka i ,,Bo- 
forsy“ do odparcia ataku. 

Na pokładach ścigaczy i trałowców nie mało jest takich, 
którzy nie raz przeżywali ataki lotnicze. Starzy bosmani, 
którzy dziś są dowódcami, przekazują swoje wojenne do- 
świadczenie młodym chłopcom. Jeszcze kilka chwil upły- 
nęło w napięciu oczekiwania i przygotowań, zanim nagle 
syrena obwieściła alarm. „Nieprzyjaciel“ szedł do ataku od 
strony rufy. Należało jak najszybciej zmienić położenie okrę- 
tu. Ostrym skrętem położyły się ścigacze na lewą burtę i idąc 
przeciwlotniczym zygzakiem, otworzyły ciągły ogień, ku zni- 
żającym się do nurkowania samolotom. Ciężkie „Boforsy* 
rozdygotały się, niczym zgraja wściekłych psów, wtórując 
grzmotowi działek. Marynarze czują się jak podczas praw- 
dziwego ataku, pracują tak sprawnie i zgodnie, tak szybko 
ładują, celują i strzelają, że nic dziwnego, iż po kilku chwi- 
lach alarm zostaje odwołany. Atak lotniczy został odbity. 
Oczywiście, cała ta walka rozgrywała się „na niby“. Ale i na 
ćwiczeniach w strzelaniu do worka holowanego przez samo- 
lot, młodzi marynarze osiągają „całkiem przyzwoite wyni- 
ki“ — jak mówi nam starszy bosman, dowódca jednego ze 
ścigaczy. 

Załogi naszych okrętów coraz bardziej zżywają się z lot- 
nictwem morskim. Znacznie trudniej było lotnikom, którzy 


przybyli tu nad morze z głębi lądu. W jednej z nadmorskich 
baz, gdzie kraniec lotniska leży tuż nad urwistym brzegiem, 
trudno było przyzwyczaić się do nowych, zupełnie odmien- 
nych warunków. Klimat morski, częste mgły i szybkie 
zmiany warunków atmosferycznych stanowiły największe 
trudności. Z biegiem czasu jednak lotnicy przyzwyczaili się 
do tego klimatu. Co prawda początkowo nawet najodważniej- 
si czuli pewien nieokreślony lęk przed wylotem nad morze, 
ale był to raczej brak wprawy, doświadczenia. Dziś uganiają 
się na ćwiczeniach ponad falami, niczem mewy. 

Znacznie trudniej natomiast szło przystosowanie się do 
nowych zadań operacyjnych. Trzeba bowiem wiele prakty- 
ki, by z pilota „lądowego“ stać się „morskim“ pilotem. O ile 
tam na lądzie, każdy dom, każdy samochód i czołg szybko 
i łatwo można było rozpoznać, to tu, na morzu, wyłaniały się 
duże, wprost nieoczekiwane trudności. Nawet najlepszy ob- 
serwator nie mógł przez długi czas odróżnić z wysokości kil- 
ku tysięcy metrów statku od okrętu wojennego, niszczyciela 
od trałowca i okrętu podwodnego. Liczne ćwiczenia i współ- 
działanie z flotą przełamywały stopniowo te trudności. Po- 
dobnie rzecz się miała z porozumiewaniem się ze swymi okrę- 
tami za pomocą umówionych znaków. Dziś już żadnych nie- 
porozumień nie ma. Zarówno marynarze, jak i lotnicy po- 
znali się dobrze, poznali nawzajem swoją taktykę i bron. 

Jesteśmy na jednym z nadmorskich lotnisk. Maszyny 
myśliwskie stoją w pogotowiu, przygotowane do odparcia 
ataku wrogich bombowców ,, złapanych* przez stację pod- 
słuchową. Dowódca pułku podaje przez radiotelefon rozkaz 
wylotu i wśród potężnego warkotu motorów, jedna za dru- 
gą wzbijają się maszyny w powietrze. Odrywają się od lot- 
niska tuż nad brzegiem morza. Już po chwili na pełnych obro- 
tach mkną bojowe eskadry na Bałtyk, by nie dopuścić wro- 
ga do brzegów i osłonić własne okręty. Rozgrywającej się 
w górze walce powietrznej przypatrują się z pokładów ma- 
rynarze, gotowi w każdej chwili do przyjścia z pomocą 
ogniem swych działek i Boforsów. Do walki powietrznej le- 
piej się jednak nie wtrącać, gdyż odbywa się ona w tak bły- 
skawicznym tempie, że trudno odróżnić samoloty przeciwni- 
ka od swoich. 

Lotnicy odparli atak w powietrzu. Atakują teraz okręty 
nieprzyjaciela, zbliżające się ku brzegom, niosąc pomoc na- 
szym jednostkom nawodnym. Współpraca ta idzie coraz le- 
piej i przyjaźń lotników z marynarki również zacieśnia się 
coraz bardziej. Uśmiechają się twarze marynarzy, gdy lot- 
nicy lekkimi przechyłami skrzydeł witają ich na morzu. 

Z. B. 
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SAMOLOT POKŁADOWY CZY  LOTNI- 
SKOWCE? WSPÓŁPRACA Z ARTYLERIĄ. 
CHARAKTERYSTYKA SAMOLOTU POKŁA- 


DOWEGO. 


SAMOLOT MUSI 


PŁYWAĆ. 


RAJMUND SZUBAŃSKI 


Do początków bieżącego 
stulecia flota bojowa na 
pełnym morzu przypomina- 
ła niewidomego, który po- 
trafi rozpoznać jedynie 
przedmioty, leżące w zasię- 
mu iero rąk. Stąd czesto do- 
chodziło do n'espodziewa- 
nvch zetknięć dwu wrogich 
eskadr, do porażek lub suk- 
‘cesOw, wynikających z 
przypadkowego zajęcia do- 
godniejszej pozycji w chwili 
rozpoczecia boiu. Lekkie 
iednostki, jak fregaty czy 
korwety w epoce żagla, al- 
bo torpedowce w bliższym 
nas okresie, w ograniczo- 
nym tylko stopniu mogły 
snełniać role „oczu i uszu 
Floty", 

Dopiero poiawienie siena 
widowni dziejów samolotu, 
nrzystosowanego do wodo- 
vania na pełnym morzu. 
gruntownie zmieniło sytua= 
cję. Juz vod koniec I woj- 
ny światowei żaden szanu- 
iącv sie admirał nie wyru- 
szyłbv z większym  zespo- 
łem okretów bez okretu - 
awinmatki z kilkoma wod- 
nonłatowcami. 


Całkowity przewrót wv- 
wołało wynalezienie kata- 
nultv dla samolotów. Poży- 
teczne a nieskomplikowane 
ta urzadzenie składało sie 7 
Aługiero stalowego pomo- 
słu. wózka z umieszczonym 
nań samolotem i zbiornika 
ze sprężonym powietrzem, 
albo niewielkiego ładunku 
materiału wybuchowego. 
który wprawiał w ruch i 
nadawał odpowiednią szvb- 
kość wózkowi wraz z jego 
nasażerami. Szybkość wóz- 
ka zwiekszał ciag śmigła 
samolotu. co w sumie zu- 
pełnie zabezpieczało przed 
„przepadnięciem* maszyny 
Do opuszczeniu wózka. Dzię- 
ki temu przyrządowi wszy- 
stkie większe jednostki bo- 
iowe zostały wyposażone 
w samoloty do swego „pry- 
watnego“ użytku. Zjawito 
się pojęcie samolotu pokta- 
dowego. 


Początkowo zadania sa- 
molotu tego typu były bar- 
dzo rożległe i polegały na 
dalekim rozpoznaniu i u- 
bezpieczeniu pływających 
zespołów, kierowaniu o- 
gniem artylerii pancerni- 
ków i krążowników przy 
pojedynkach ogniowych na 
duże odległości, przeprowa- 
dzaniu niepokojących napa- 
dów bombowych na jed- 
nostki przeciwnika, a w ra- 
zie potrzeby także na obro- 
nie swego macierzystego o- 
krętu przed atakami nič- 
przyjacielskich samolotów. 
Musiał to więc być samolot 
uniwersalny, 


W okresie 1920 — 1930 
wszystkie okręty liniowe i 
krążowniki zostały zmoder- 
nizowane przez wbudowa- 
nie w centralnej części o- 
kretu pomieszczenia dla 
iednego lub więcej samo- 
lotów oraz katapulty. Mie= 
dzy innymi, pochodzące je= 
szcze z przed I wojny pana 
cerniki radzieckie  „Ma- 
rat", „Michaił Frunze“, 
„Oktiabrskaja Rewolucja“ 
i „Pariżskaja Komuna" wy- 
posażone zostały w dwa sa- 
moloty, a krążownik ,.Kras- 
nyj Kawkaz* — w jeden. 
Budowane w latach  póź- 
nieiszych wielkie  okrety 
mają z reguły na pokładzie 
2 — 4 samoloty i 1—2 
katapulty. 

Gdy w skład flot wojen- 
nych weszłv lotniskowce, 
większa cześć zadań, spel- 
nianych dotad przez samo- 
loty pokładowe spadła na 
startujące z ptywajacych 
lotnisk samoloty lądowe. 
Maszyny bombowe i torne- 
dowe stały się pancernym i 
dalekosiężnym ,.kutakiem", 
uderzającym w słabe punk- 
ty przeciwnika; wywiadow- 
cze łodzie dalekiego rozpo- 
znania spełniały role „da- 
lekowidzów'; samoloty po- 
kładowe zeszły do roli oka 
macierzystego okrętu. Za- 
sadniczym ich zadaniem po- 
zostało kontrolowanie ognia 


artylerii, bliski wywiad i 
służba łącznikowa. 
Prowadzona Z samolotu 
kontrola telności ognia ar- 
tyleryjskiego ciężkiej arty- 
lerii okrętowej, kalibru 381 
— 457 mm jest uzupełnie- 
niem obserwacji prowadzoe 
nej ze straelającego okrętu, 
posiada prey tym w wielu 
dziedzinach znaczną Wy 
szóść, Obserwujący z góry 
samolot notuje znacznie do- 
kładniej miejsce, gdzie pa- 
dły pociski (dotyczy to 
szczególnie wypadków, gdy 
salwa padnie 7a ostrzeliwa= 
nym obiektem). Dalej: sayb= 
kość namiaru jest vnacznie 
większą w wypadkach, kie- 
dy okręt stézela „k Wide 
trem“, pońieważł załoga jie- 
go jest przez kiłkanaście 
sekund po oddaniu salwy 
oślepiona chmurami dymu 
prochowego, wydobywają- 
cego Się z luf. Samolot na- 
tomiast już od chwili wys 
buchu pierwszego pocisku 
może podawać wyniki. Sto- 
sowanie samolotów do ko- 
rygowania ognia artylerii 
pozwoliło obniżyć wyso- 
kość tzw. „wieży dowódcy". 
Japońskie pancerniki klasy 
„Yamasziro* miały stano- 
wisko dowódcy na wysoko- 
ści 40 metrów, ażeby umo- 
żliwić obserwację wyników 
ostrzeliwania na odległoś- 
ciach maksymalnego zasie- 
gu dział, tj. 35 — 45 km. 
Przez obciążenie silnie o- 
pancerzonej (do 406 mm) 
wieży uzyskano poważne 


zwiększenie stateczności o- 
krętów. 


Wydarzenia ostatniej woj- 
ny potwierdziły w całej 
pełni przydatność samolo- 
tów pokładowych, które o- 
bok samolotów startujacvch 
z lotniskowców czy z awio- 
matek są niezbednym skład- 
nikiem wybośażeńia potno= 
morskiej floty. 


* * 


* 


Zajmijmy się teraz samo- 
lotem pókładówym 6d stro» 
ny łeehhniezAej W pierw- 
sżym etapie hle było żad= 
nych zasadniczych rożnie 
między samadietem przysto= 
sówańym do startu z kata- 
pulty, a normalnym wodno- 


samolotem. W miarę toże 
woju techniki lotniczej 
różnicowania poszczegól- 


nych typów. w miarę DW- 
stawania doktryńy użycia 
samolotów pokładowych, 
coraz ściślej określano wa- 
runki, jakim musi odpowia- 
dać samolot tego typu. 


Plerwsza grupa jego cech 
zasadniczych _ uzależniona 
jest od sposobu startu. Przy 
silnej stosunkowo budowie 
maszyna musi mieć mniej- 
szy ciężar i mocniejszy sil- 
nik, by w jak najkrótszym 
czasie móc osiągnąć nai- 
większą szybkość. Szybkość 
startowa samolotu poktado- 
wego musi być stosunkowo 
niska dla zapewnienia sta- 
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(d. c. ze str. 296) 


teczności, trzeba więc za- 
stosować odpowiedni profil 
skrzydła. Oczywiście, w 
tych warunkach szybkość 
maksymalna samolotu jest 
znacznie niższa od szybko- 
= przeciętnego wodnopła- 
u. 

Niezbędnym warunkiem 
jest dobra  „pływalność* 
wodnopłatu, tj. stateczność 
na dużej fali i przy silnym 
wietrze. Samolot musi po 
wylądowaniu utrzymać się 
na wodzie do czasu wyciąg- 
nięcia go przez dźwig. Do 
tego dochodzi jeszcze szereg 
wymogów bojowych, jak 
zwrotność, duże pole wi- 
dzenia dla obserwatora, 
strzelca itd. 

Jak więc widzimy, skon- 
struowanie dobrego samolo- 
tu pokładowego, samolotu, 
który by łączył w sobie 
wszystkie wyżej wymienio- 
ne cechy, nie jest bynaj- 


mniej rzeczą łatwą. Z dru- 
giej jednak strony, kon- 
struktor ma do dyspozycji 
całe bogactwo rozwiązań 
technicznych, od dwupła- 
towca na pływakach na la- 


tającej łodzi do amfibi z 
wolnonośnym płatem. 
Większość samolotów, 


przystosowanych do startu 
z katapulty, to samoloty 
pływakowe. Inżynierowie 
szeregu państw, jak Związ- 
ku Radzieckiego, Włoch a 
częściowo także Anglii i 
Francji przekładają jednak 
typ niewielkiej łodzi lata- 
jącej, jako bardziej zwartej 
konstrukcyjnie, dającej lep- 
sze warunki pracy załodze, 
i znacznie pewniejszej przy 
wodowaniu. Do bardziej 
znanych typów tego rodza- 
ju należą radzieckie MBR i 
CAGI-22, włoski Marina- 
Fiat-10, angielski Superma- 
rine „Walrus* i francuski 
Potez-452. 


Przeciętny nowoczesny 
samolot pokładowy jest ma- 


szyną dwu lub trzyoso- 
bową. Silnik jest słaby, 
o mocy 500 — 700 KM i 
zapewnia szybkość rzędu 
220 — 240 km/godz. Szyb- 
kość przy lądowaniu waha 
się od 70 — 90 km/godz. 
Pułap 5000 — 7000 m, za- 
sięg 600 — 1000 km. Wy- 
miary, zależnie od tego czy 
jest to łódź latająca, czy 
samolot pływakowy wahają 
się między 12 — 15 m roz- 
piętości i 9 — 12 m długo- 
ści. Uzbrojenie składa się z 
przenośnych karabinów ma- 
szynowych, wyposażenie z 
aparatu fotograficznego, na- 
dawczo - odbiorczego apa- 
ratu radiowego, znacznej 
ilości bomb oświetlających, 
niekiedy bomb  odłamko- 
wych. 


W okresie wojny próbo- 
wano również używać jako 
samoloty pokładowe auto- 
żyra, a w latach 1945 — 
1947 przeprowadzano do- 
świadczenia nad helikopte- 
rami. Obydwa te rodzaje 


statków powietrznych wy- 
kazały się lepszymi wyni- 
kami tylko podczas bardzo 
sprzyjającej pogody, co nie 
rokuje im prawdopodobień- 
stwa zastosowania na jed- 
nostkach morskich. 


Samoloty przystosowan ' 
do startu z katapulty uży- 
wane są już nie tylko na 
okrętach wojennych. Szereg 
radzieckich lodołamaczy, o- 
perujących na dalekiej pół- 
nocy, już od szeregu lat 
wyposażony jest w samolo- 
ty. Pamiętamy także próby 
usprawnienia komunikacji 
pocztowej na Atlantyku 
przez samoloty, startujące 
ze statków-baz. Te pierw- 
sze próby pozwalają przy- 
puszczać, że w przyszłości 
samolotom pokładowym 
przypadną bardziej produk- 
tywne zadania niż bazowa- 
nie ich na ciężkich, nie- 
ruchliwych cielskach pan- 
cerników w oczekiwaniu na 
zawieruchę wojenną. 


MECHANIZACJA MODELI LATAJĄCYCH 


4. SAMOWYZWALACZ 
POWIETRZNY 


W samowyzwalaczu po- 
wietrznym wykorzystano 
najbardziej charakterysty- 
czną właściwość gazów, a 
mianowicie ich ściśliwość. 
Jeżeli na przykład zatkamy 
palcem otwór pompki ro- 
werowej i spróbujemy po- 
ruszyć tłok aż do oporu, to 
następnie z chwilą puszcze- 
nia rączki tłoka stwierdzi- 
my, że tłok został wy- 
pchnięty do pierwotnego 
położenia jakby przy po- 
mocy sprężyny. 


Wykorzystując tę zasadę 
można wykonać samowy- 
zwalacz, który składa się: z 


cylindra metalowego, tłoka 
skórzanego, sprężyny doci- 
skowej i wodzika do nasta- 
wiania. 


Popatrzmy na rysunek 1, 
na którym przedstawiono 
całą konstrukcję samowy- 
zwalacza. 


Z chwilą wyciągnięcia 
wodzika w położenie poka- 
zane na rysunkach, powie- 
trze zawarte w cylindrze 
rozrzedza się, a ciśnienie 
powietrza atmosferycznego 
usiłuje ściągnąć tłok w 
miejsce początkowego usta- 
wienia, Po pewnym czasie 
dzięki współpracy sprężyn- 
ki tłok wraca do położenia 
pokazanego na rysunku. 
Drogę wodzika można wy- 
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HAMULEG ZAMKNIĘTY 


GAŹNIK ZAMKNIĘTY 


Rys. 2 


korzystać do poruszenia 
odpowiedniej dźwigni, za- 
trzasku itp. 

Wyzwalacz taki pracuje 
pewnie, lecz niestety zbyt 
krótko, dzięki czemu nada- 
je się raczej do wyłączania 


pracy silnika (— 25 se- 
kund). Warunkiem dobre- 
go działania  wyzwalacza 


powietrznego jest odpowie- 
dnia szczelność oraz dobór 
siły sprężyny, co można je- 
dynie ustalić przez do- 
świadczenie. Tłok należy 
nasmarować tłuszczem, aby 
przesuwał się w cylindrze 
szczelnie a jednak niezbyt 
luźno. 

Orientacyjne wymiary wy- 
zwalaCza: długość cylindra 


60 mm, średnica wewnętrz- 
na cylindra 18 mm, grubość 
tłoka 3—5 mm, średnica 
sprężyny stalowej 1 mm, 
uszczelka — skóra, wodzik 
— średnica 2,5 — 3 mm. 

Na rysunku 2 przedsta- 
wiono dwa zastosowania 
wyzwalacza. Pierwsze (u 
góry) do otwierania klap — 
hamulców oraz drugie, wy- 
łączanie silnika przez zam- 
knięcie dopływu powietrza 
do gaźnika. 

Rysunki, chociaż schema- 
tyczne, orientują o wielo- 
stronnych możliwościach u- 
życia tego małego przyrzą- 
du, jakim jest samowy- 
zwalacz powietrzny. 

P. E. 


TYGODNIOWA KRONIKA 


MAŁEGO LOTNICTWA 


Akcja „motoryzujemy małe 
lotnictwo“ — trwa 


Na dowód, że nasza akcja 
motoryzacyjna nie została 
uroczyście zakończona a 
trwa w dalszym ciągu, re- 
produkujemy fotografię sil- 
nika „SIM-1* konstrukcji 
inż. Jana Staszka. Silnik 
został wykonany w jednym 
z warsztatów  warszaw- 
skich przy użyciu tylko jed- 
nej obrabiarki, a mianowi- 
cie — tokarni. Silnik wy- 
konano. posługując się pla- 
nami wykonawczymi, za- 
mieszczonymi w SiM-ie (od 
grudnia 1948 do marca 1949 
Nr 10). Na zdjęciu widzimy 
silnik w położeniu odwró- 
conym, gdyż zbiornik pali- 
wa jest przystosowany do 
pracy w różnych  położe- 
niach. 

Ze wszystkich stron kra- 
ju i nawet z zagranicy o- 
trzymuję meldunki o na- 
szym silniku. Wielu kon- 
struktorom małego lotnic- 
twa przydały się plany, bo 
nawet na Węgrzech zbudo- 
wano silnik na podstawie 
planów SiM-owych (1). 

Akcja, jak widać, ma dość 
daleki zasięg. Sądzę, że na 
zakończenie roku będę w 
stanie podać ilość zbudowa- 
nych silników. Wtedy bę- 
dzie można przekonać się o 
wynikach akcji. 


Brawo Krosno! 


W dniu 4 czerwca br. w 
czasie eliminacyjnych za- 


wodów okręgowych w Kro- 
śnie 12-letni Henryk Krok 
ze Stalowej Woli w konku- 
rencji szkolnych modeli 
szybowcowych grupy I kat. 
„A“ osiągnął rekord nieno- 
towany dotąd w tej kate- 
gorii. Model „Wróbelek“ 
(konstrukcji instr. Burego) 
wypuszczony z 60-metrowe- 
go holu osiągnął wysokość 
około 700—1 000 m. Lot ob- 
serwowała Komisja Spor- 
towa przez 30 minut 57 sek. 
Dalszą obserwację uniemo- 
żliwiły chmury, w których 
model się pogrążył. W skład 
Komisji zawodów wchodzi- 
li: komisarz sportowy ARP, 
inż. Bergman, pilot Szuber 
oraz chronometrażyści — 
Woźny i Wyleżoł. 


Wynik ten sięga prawie 
rekordu modeli szybowców 
kadłubowych. Jak na ju- 
niora — piękny wynik. Ży- 
czymy podobnych sukcesów 
na — Ogólnopolskich! 


Muszę nadmienić, że wia- 
domość tę otrzymałem od 
korespondenta SiM-u, kole- 
gi Henryka Jędrysa z Dębi- 
cy, któremu bardzo dzięku- 
ję za współpracę. 


Gdzie leży Pasternik? 


Pisze nam o tym instr. 
Stanisław Żurad z Krako- 
wa: — „Teren Zawodów O- 
gólnopolskich położony jest 
na wyniesieniu terenowym. 
Różnica poziomów w odle- 
głości 2 kilometrów wynosi 


WN-109 


Konstr. Władysław Niestoj — Radom 


Model z napędem gumowym, opracc 


CO BUDUJĄ MODELARZE 


Pierwsze zdjęcie silniczka „SiM“ konstrukcji 
inż. Jana Staszka 


około 25 metrów ze strony 
zachodniej i 35 metrów ze 
strony wschodniej. Przy o- 
bydwóch kierunkach wia- 
tru: wschodnim i zachod- 
nim występują lekkie prą- 
dy wymuszone, a więc z 
przeciwnej strony wzniesie- 
nia lekka depresja. Jeżeli 
model przeleci górą nad de- 
presją, łapie prądy termicz- 
ne. Potwierdziły to loty 
modeli na Eliminacyjnych 
Zawodach Okręgowych, 
podczas trwania których 
wiał z początku silny (do go- 
dziny 15), następnie snaraj- 
ny wiatr zachodni. Należy 
holować wysoko. Modele 
winny być nastawione na 
krążenie raczej ciasne. Mo- 


del złapawszy prąd ter- 
miczny dostaje się nad Kra- 
ków, oddalony o 5 kilome- 
trów. Dojazd do miejsca 
zawodów z Krakowa naj- 
pierw tramwajem Nr 2 lub 
do Bronowic, następnie 
szosą do Katowic. Teren za- 
wodów leży po prawej stro- 
nie szosy. Zawodnicy bę- 
dą odwiezieni na miejsce 
swoich kwater jak również 
na teren Zawodów samo- 
chodami. 

Na zakończenie instr. Żu- 
rad apeluje do zawodni- 
ków, aby nie pozwalali na 
ucieczkę modeli — bo prze- 
grają! 


Obserwator 


Cz-9 „KONDOR“ 


Konstr. Zygmunt Ciesielski — 


wany na XIV Ogólnokrajowe Zawodv 
Modeli Latających w 1949 roku. Roz- 
piętość — 1080 mm, długość — 1040 


mm, powierzchnia nośna — 20 dcm? 
ciężar — 240 g, obciążenie jednostko- 
we — 12 gjdcm? maks. przekrój ka- 


dłuba — 40 cm2, Profil skrzydeł „Eiffel 
400“ (zmodyfikowany), profil stateczni 
ka wysokości — nośny — 8%. Śmigło 
@ 500 mm, dwułopatkowe, składane. 


KW-7 „BĄK* 
Konstr. Wiesław Kowalczyk — Radom 


Helikopter o dwóch rotorach przeciw- 
bieżnych. Średnica rotoru — 850 mm; 
długość kadłuba — 850 mm; ciężar — 
240 g; obciążenie — 2 g/dcm2; maks. 
przekrój kadłuba — 30 cm?. Model 
przewidziano w kategorii specjalnej na 
zawody Ogólnokrajowe. 


Częstochowa 


Szybowiec wyczynowy. Kadłub kon- 
strukcji skorupowej. Rozpiętość — 3 400 
mm, długość — 1800 mm, powierzchnia 
nośna — 124 dem2, ciężar — 1700 g, 
obciążenie jednostkowe — 13,8 g/dcem?. 
Profil skrzydeł „USA-27'*, statecznik 
wysokości — symetryczny. Automa- 
tyczne sterowanie kierunkowe. 


WYDAJE: „Prasa Wojskowa“ przy współudziale Ligi Lotniczej. Adres Redakcji: 


88 350, 88352, 80582, 80583, wewn. 40 albo 45. 
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40 000 samolotów rocznie 
produkowano w ZSRR w 
czasie ostatniej wojny z 
Niemcami. 


Twórca nowoczesnego spa- 
dochronu, G. E. Kotielni- 
kow, opatentował w 1924 r. 
spadochron PK -3, w któ- 
rym po raz pierwszy zasto- 
sowano amortyzatory gu- 
mowe odkrywające poły po- 
krowca po wyzwoleniu, W 
kilka lat później amerykań- 
ska firma „Irvin“ demon- 
strowała spadochron zbu- 
dowany na wzór PK -3, 
jako „amerykański wynala- 
zek". 


E. Kotielnikow umarł 22 
lipca 1944 roku w wieku 70 
lat. Za czynny udział w o- 
bronie Leningradu został 
odznaczony orderem Czer- 
wonej Gwiazdy. Na jed- 
nym z domów Leningradu 


znajduje się tablica: „W 
tym domu w latach 1912 — 
1944 mieszkał i pracował 


pierwszy konstruktor spa- 
dochronów, G. E. Kotielni- 
kow. 


Na Święto Lotnictwa 
ZSRR DOSAW przygoto- 
wuje barwne plakaty, obra- 
zujące dorobek lotnictwa 
radzieckiego. Opracowano 
plakaty małego lotnictwa, 
sportu spadochronowegu 
szybownictwa i sportu sil- 
nikowego. 


25-lecie pierwszego samo- 
lotu metalowej konstrukcji 
obchodzono w ZSRR, orga- 
nizując w dniu 25 maja br. 
wystawę w Centralnym 
Domu Lotnictwa im. Frun- 
ze w Moskwie. Wśród 
wystawionych eksponatów 
szczególne zainteresowanie 
budził samolot pasażerski 
ANT-2 z roku 1924, na 
którym inż. N. I. Pietrow 
wykonał pierwszy lot. 


W dniu 5 lipca odbędą się 
na Białorusi eliminacyjne 
zawody modeli latających, 
przygotowujące  zawodni- 
ków do zawodów republiki 
Białoruskiej, które zostaną 
przeprowadzone w dniach 
od 11 do 15 lipca. Zawody 
te odbywają się w związku 
ze świętem lotnictwa ZSRR. 


Grecki personel lotniczy 
szkoli Ameryka w ramach 
pomocy dla faszystowskiego 
„rządu“ ateńskiego. W lu- 
tym br. opuścili amerykań- 
skie szkoły uczniowie, któ- 
rych wyszkolili specjalnie 
w tym celu wybrani ofice- 
rowie amerykańscy. 


Tel.: 


Do bezsensownych rekor- 
dów amerykańskich w tań- 
czeniu bez przerwy, opala- 
niu się itp. dochodzi obec- 
nie nowy „wyczyn* — tym 
razem lotniczy. Dwaj pi- 
loci kalifornijscy usiłują la- 
tać na powolnym samolocie 
sportowym bez przerwy 
1000 godzin. Zaopatrzenie 
w paliwo odbywa się w ten 
s>osób, że z pędzącego sa- 
mochodu podaje sie zbior- 
niczki pilotom do ręki. O- 
czywiście chodzi o rekla- 
mę firmy — bo wartość 
sportowa takiego lotu jest 
żadna. 


Pracownicy fabryki im. 
Babajewa zbiorowo studiu- 
ją meteorologię w ramach 
ogólnołotniczego  współza- 
wodnictwa DOSAW. Mto- 
dzież zatrudniana w innych 
zakładach pracy opanowuje 
pokrewne dziedziny pracy 
lotniczej. Największą popu- 
larnością cieszy się spado- 
chroniarstwo. 


Moskiewski oddział DO 
SAW organizuje na te- 
renie stolicy ZSRR liczne 


odczyty, wykłady i wysta- 
wy o treści lotniczej. Im- 
prezy te cieszą się dużą po- 
pularnością. W dziesiątą 
rocznicę śmierci Walerego 
Czkałowa odbyło się w mo- 
skiewskich zakładach pra- 
cy, urzędach i szkołach po- 
nad 800 akademii. 


Koszt samolotu szkolne- 
go, myśliwskiego i bom- 
bowca w okresie 1914 — 18 
wynosił przeciętnie w zło- 
tych polskich: 314 miliona 
— 5 mil. — 36 mil. W cza- 
sie minionej wojny koszt 
ten podniósł się do: 21 mi- 
lionów — 180 mil. — 3% 
mil. Obecnie nowoczesny 
samolot komunikacyjny ko- 
sztuje około 700 milionów 
złotych. Nic dziwnego, że 
kapitaliści amerykańscy za- 
robili w czasie wojny fan- 
tastyczne sumy. 


Gnome-et-Rhone, wielka 
francuska fabryka silni- 
ków lotniczych, została ura- 
towana od kompletnej rui- 
ny przyznanym w ostatniej 
minucie kredytem 784 mi- 
lionów franków. Powodem 
przeżywanego przez francu- 
ski przemysł lotniczy kry- 
zysu jest — „pomoc“ ame- 
rykańska, rugujaca konku- 
rencyjne przemysły państw 
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Perwszy list — pisze kol. Edmund Cichosz ze Środy Ślą- 
skiej, prosząc o przysłanie mu spisu rzeczy SiM-u za rok 1946 
i 1947 oraz „Skrzydlatej Polski“ za te same lata. Oprócz tego 
prosi on o podanie adresu Księgarni Wydawniczej WINW — 
Łódź i Spółdzielni Wydawniczej „Książka“ w Warszawie. 

Spis rzeczy SiM-u za okres od 16.VI 1946 do 31.XII 1947 
przesyłam „od reki“ wraz z pierwszym numerem SiM-u 
z r. 1948. Spis rzeczy „Skrzydlatej Polski‘ — trochę później 
(chwilowo zabrakło). Wszystkie wydawnictwa WINW-u mo- 
żecie otrzymać w Głównej Księgarni Wojskowej, Warszawa, 
al. I Armii WP. Adres „Książki“: Warszawa, ul. Smolna 15. 
Sprawę nieprzysłania materiałów propagandowych poruszy- 
my w Dyrekcji Naczelnej LL. 

Kol. Eugeniusz Gromadzki z Mozdzeni. pow. Szczuczyn 
Białostocki: .,Czy jest książka, w której byłby opis konstruk- 
cji dużego samolotu, doskonale zrozumiały?*. 

Odpowiadając radzę Koledze zajrzeć do numerów SiM-u 
49 i 50—51 z r. 1948. Znajdziecie tam duże rysunki bombow- 
ca i myśliwca odrzutowego oraz szczegółowe objaśnienia kon- 
strukcji tvch samolotów. Numery te możecie zamówić w Cen- 
tralnym Kolportażu „Prasy Wojskowej“, Warszawa, Al. Je- 
rozolimskie 55. 

Wvynańdnie to Wam dużo taniej niż kupno książki, 

Nap sał do nas kol. Stefan Fyk z Tarnowa. Ma obecnie 
35 lat. przed wojną uzyskał pkat, ,C“ pilota szybowcowego 
i chciałby teraz dalej latać. Nie wie, dokąd ma się w tej 
sprawie udać. 

W ramach SP nie możecie latać, bowiem Wasz wiek nie 
odpow'ada już wymaganiom stawianym przez SP kandyda- 
tom do szkolenia szybowcowego. Powinniście zapisać sie do 
najbliższego terenowo Aeroklubu (Krakowskiego lub Rze- 
szowskioro) i tam ubiesać się o możność odbywania trenin- 
gów szvbowcowych. Dziwimy się, że, będąc pilotem, nie 
uczyniliście tego już dawno. 

Kol. W. Kruszewskiemu ze Skarżyska — Kamiennej, któ- 
ry prosi o adres naszego asa szybowcowego Adama Zientka, 
radzę kierować listy do Szkoły Szybowcowej Żar koło Żywca. 
Obecnie przebywa on tam stale. Adres czechosłowackiego 
dwutygodnika lotniczego „Letectvi* brzmi: Praha II. Smec- 
ky 22, Ceskoslovensko. Dziękuję za życzenia. ZAR 
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